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@) SYSTEME DE DETECTION DE BLOCAGE DE ROUES DE VEHICULE ET DE MESURE DE PARAMETRES DES 
PNEUMATIQUES. 

(§7) Le sysfeme comprend une unite centrale (36) de trai- 
tement de donnSes et des liens f ilaires individuels entre des 
capteurs de Vitesse (20) des roues fournissant un signal h 
basse frequence fonction de la vitesse et Punite centrale. 
Chaque roue porte un capteur de parametres du pneumati- 
que, notamment de la temperature et/ ou de la pression, 
emettant, k des instants successifs, un message & radiofr§- 
quence et qui est associe & une antenne fixe, avec ou sans 
ctemodulateur integrS, plac6e & proximity de I'axe de la roue 
et de la jante de la roue et relive par un filtre frequentiel & un 
lien filaire respectif (22) de connexion avec une unite de trai- 
tement des messages. 
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SYSTEME DE DETECTION DE BLOCAGE DE ROUES DE VEHICULE 
ET DE MESURE DE PARAMETRES DES PNEUMATIQUES 

La presente invention a pour objet un systeme de detection de blocage de 
roues de vehicule et de mesure de parametres des pneumatiques, generalement 
la pression et/ou la temperature. 

On connaTt deja des systemes de detection de blocage des roues d'un 
vehicule. Ces systemes comportent des capteurs places chacun a proximite 
d'une roue. Les capteurs sont relies par des liens filaires individuels a une unite 
centrale de traitement de donnees qui provoque un relachement du freinage 
applique aux roues lorsque la Vitesse de la roue s'annule, sauf lorsque le 
vehicule est a I'arret. 

On connaTt par ailleurs des systemes de mesure de la pression dans les 
pneumatiques d'un vehicule automobile, capables de fournir une alerte au 
conducteur. A I'heure actuelle, ces systemes comportent des capteurs de 
pression places a I'interieur des pneumatiques, constituant des emetteurs a 
radiofrequence de liaison avec un recepteur place dans I'habitacle du vehicule. 
Un tel systeme presente des inconvenients. Notamment, la liaison 
radiofrequence entre les emetteurs places dans les pneumatiques et le recepteur 
exige une puissance rayonnee importante et un emplacement bien defini du 
recepteur dans le vehicule. Souvent des contraintes imposees par le constructeur 
interdisent de choisir ('emplacement optimal. De plus, il est essentiel que le 
recepteur puisse identifier I'emplacement de la roue dont le pneumatique est 
dans un etat anormal (pression trop faible ou, dans d'autres cas, temperature 
trop elevee). Une solution classique consiste a munir le recepteur d'une memoire 
dans laquelle sont stockes les numeros d'identification correspondant a chacune 
des positions de roues (quatre roues, auxquelles s*ajoute la roue de secours, 
dans le cas d ! un vehicule de tourisme). Mais une modification de I'emplacement 
des roues sans reprogrammation conduit alors le recepteur a donner des 
indications erronees. 



2807362 

2 

La presente invention vise notamment a fournir un systeme de detection 
de blocage de roues de vehicule et de mesure de parametres des pneumatiques 
(pression et/ou temperature) repondant mieux que ceux anterieurement connus 
aux exigences de la pratique, notamment en ce qu'il resout de fa?on quasi 
complete les problemes lies a la transmission par voie radiofrequence entre les 
capteurs de pression et/ou de temperature loges dans les pneumatiques et le 
recepteur destine a utiliser les informations emises par ces capteurs. 

Dans ce but elle propose notamment un systeme de detection de blocage 
de roue a pneumatique d'un vehicule et de mesure de la temperature et/ou de la 
pression dans les pneumatiques, comprenant une unite centrale de traitement de 
donnees et des liens filaires individuels entre des capteurs de Vitesse des roues 
fournissant un signal a basse frequence fonction de la Vitesse et I'unite centrale, 

caracterise en ce que chaque roue porte un capteur de temperature et/ou 
de pression qui emet, a des instants successifs, un message a radiofrequence et 
qui est associe a une antenne fixe placee a proximite de Taxe de la roue et de la 
jante de la roue et reliee par un filtre a un lien filaire respectif de connexion a une 
unite de traitement des messages. 

Dans un mode avantageux de realisation, Tantenne - avec ou sans le circuit 
de demodulation associe - et le capteur de Vitesse affectes a la meme roue sont 
integres dans un boTtier commun, ce qui simplifie considerablement le systeme. 
La liaison radiofrequence aerienne requise par chaque capteur de temperature 
et/ou de pression est tres courte et elle peut etre sensiblement la meme pour 
toutes les roues. L'unite de traitement des messages, qui sera frequemment 
combinee a Tunite centrale de traitement pour constituer un module commun, 
peut etre place n'importe ou. Uinfluence des perturbations radioelectriques sur 
les liaisons entre les capteurs de pression et/ou de temperature et Tunite de 
traitement sont tres reduites du fait de la courte longueur de la liaison 
radioelectrique aerienne. Cette courte longueur permet de reduire la puissance 
rayonnee par Temetteur de chaque capteur de temperature et/ou de pression de 
sorte que la duree de vie d'une pile d'alimentation du capteur est sensiblement 
accrue. 
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Dans un mode avantageux de realisation, le systeme est egalement prevu 
pour assurer une fonction d'ouverture a distance des portes a I'aide d'un 
emetteur contenu dans un boitier portatif ou dans rembase d'une cle mecanique. 
Les systemes actuels d'ouverture a distance par voie radioelectrique souffrent 
d'une inhomogeneite de reponse dans la zone autour du vehicule et interdisent 
de placer I'antenne receptrice a I'endroit ou elle serait la moins genante car elle 
doit recevoir remission d'un boTtier a partir d'un emplacement tres variable. 
Suivant une caracteristique secondaire de la presente invention, le recepteur du 
systeme de commande a distance des portes est relie aux antennes placees a 
proximite des axes de roues par les liens filaires egalement utilises pour 
transporter les messages provenant des capteurs de temperature et/ou de 
pression. 

Les caracteristiques ci-dessus ainsi que d'autres apparaitront mieux a la 
lecture de la description qui suit de modes particuliers de realisation, donnes a 
titre d'exemples non limitatifs. La description se refere aux dessins qui 
I'accompagnent, dans lesquels : 

- la figure 1 est un schema montrant I'architecture generate d'un systeme 
particulier suivant I'invention ; 

- la figure 2 est un schema de detail, montrant une disposition possible 
d'une roue et des capteurs places a proximite ; 

- la figure 3 est un synoptique montrant une constitution possible d'un 
module regroupant Punite centrale de traitement de donnees des capteurs de 
vitesse et de Tunite de traitement des messages provenant des capteurs de 
temperature et/ou de pression ; 

- la figure 4 est un schema similaire a celui de la figure 3, montrant une 
variante dans laquelle les unites sont separees, sans connexions electriques 
entre I'unite TPS et les liens filaires de Tunite ABS ; 

- la figure 5 est une vue de detail, montrant une variante d'une fraction de 
Tarchitecture de la figure 3 ; et 

- la figure 6 est un schema montrant la cooperation d'un capteur et d'une 
station de base lors d'un apprentissage prealable. 
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Le systeme schematise sur la figure 1 est destine a assurer simultanement 
des fonctions de detection de blocage de roues, de mesure de temperature et de 
pression dans les pneumatiques et de commande a distance des portes. Chaque 
roue, 10 par exemple, est munie d'un capteur 12 de temperature et/ou de 

5 pression, qu'on designera par la suite sous le nom de "capteur de parametres", 

prevu pour emettre, a intervalles de temps reguliers, un message contenant une 
information sur un ou deux parametres. Pour cela, chaque capteur 12 comporte 
un emetteur a radiofrequence, fonctionnant generalement dans la bande dite 
UHF au-dela de 100 MHz, typiquement entre 315 et 915 MHz. Un boitier 

10 commun fixe 16 place a proximite de la jante de la roue et de Paxe de la roue 

(figure 2) contient une antenne 18 - avec ou sans circuit de demodulation 
associe - adaptee a la frequence d'emission de Pemetteur du capteur 12. Le 
boitier comporte egalement un capteur 20 de vitesse de la roue, pouvant avoir 
une constitution classique. Un lien filaire 22, generalement constitue d'un 

15 conducteur de signal et d'un conducteur de masse, relie le boitier 16 a un module 

de calcul et de traitement 24. Un premier circuit d'adaptation d'impedance 25 est 
interpose entre I'antenne 18 et le lien filaire 22. Un second circuit d'adaptation 27, 
de nature differente, est interpose entre le capteur 20, qui fournit de fa?on quasi 
permanente une information de vitesse sur une porteuse a frequence basse, et le 

20 lien filaire 22. En general, les capteurs 12 des differentes roues sont prevus pour 

emettre un message donnant un numero d'identification et une information sur la 
temperature et/ou la pression avec une periodicite de Pordre de la minute. 

II est possible de prevoir egalement une antenne 26 fournissant la 
temperature et/ou la pression dans la roue de secours. 

25 Le module central 24 represents de fa?on tres simplifiee sur la figure 1 

comporte un interface d'entree 30 assurant des fonctions de couplage et de 
filtrage, permettant de fournir, sur des sorties distinctes 32 et 34, d'une part les 
messages transmis, provenant des capteurs de parametres, d'autre part les 
signaux a frequence beaucoup plus faible provenant des capteurs de vitesse. Les 

30 signaux de vitesse sont adresses a Punite de traitement 36, constitute par un 

calculateur qui fournit, sur ses sorties 37, les instructions adressees au circuit de 
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freinage pour relacher la pression de freinage que tente d'appliquer le conducteur 
sur 1'ensemble des roues ou sur certaines seulement des roues. Le calculateur 
36 peut avoir une constitution completement classique. 

Dans le mode de realisation illustre, les messages provenant des capteurs 
de parametres sont appliques a un recepteur 38 qui assure en meme temps la 
demodulation et eventuellement la numerisation des messages re?us. De plus, il 
assure une fonction de gestion des collisions au cas ou des messages 
proviennent simultanement de deux capteurs de parametres. Ce recepteur peut 
etre omis lorsque quatre demodulateurs independants sont prevus. Les 
informations numeriques extraites des messages sont appliquees a un 
calculateur 40 qui fournit, sur ses sorties 42, des informations d'alarme et 
d'identification de la roue concernee. Dans le cas ou un circuit demodulateur est 
associe a chaque antenne pres des roues, I'unite 40 traite directement les 
signaux numeriques generes par ces demodulateurs. 

Si le systeme est egalement prevu pour assurer la fonction de commande 
a distance du verrouillage des portes, le boTtier 44 de commande est prevu pour 
envoyer les signaux d'ouverture et de fermeture sur une porteuse a une 
frequence equivalente ou completement differente de celle utilisee pour les 
messages provenant des capteurs de parametres. Ainsi la frequence utilisee 
pour le verrouillage/deverrouillage des porters peut etre comprise entre 100 MHz 
et 915 MHz ou bien entre 100 MHz et 15 MHz (par exemple les frequences 
classiques de 125 KHz et 13,5 MHz). Les signaux provenant du boTtier 44 sont 
recueillis par les antennes 18. La separation entre les messages et les signaux 
de commande de verrouillage de portes peut etre effectuee dans interface 30. 
Le calculateur 40 est alors prevu pour traiter, en alternance, les signaux 
provenant du boTtier 44 et ceux provenant des capteurs de parametres 12. 

La figure 3 est une representation plus detaillee d'une realisation possible 
d'un module central commun 24. Ce module est muni d'un bloc d'alimentation 46 
regulant la puissance fournie par une source exterieure et alimentant I'ensemble 
des composants. Les signaux arrivant au module 24 par les liens filaires, 
designs sur la figure 3 par FR, FL, RR et RL et correspondant aux quatre roues 
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porteuses, sont relies a un circuit de filtrage et d'adaptation d'impedance 48 qui 
isole les signaux de vitesse et les adresse au calculateur 36. 

Un second circuit d'adaptation d'impedance 50 precede un filtre a 
radiofrequence 52 qui transmet les messages des capteurs de parametres et les 
informations revues du boTtier 44 a un recepteur UHF 38 relie au calculateur 40. 

Les sorties des calculateurs 36 et 40 sont reliees aux organes exterieurs 
par des circuits d'attaque d'entree/sortie 54. 

Ces circuits d'entree/sortie transmettent des messages d'aiarme 
concernant la pression et/ou la temperature des pneus et Indication de la roue 
concemee, controlent un circuit de puissance qui supprime ou attenue le freinage 
en cas de blocage de roues, et commandent les moteurs de verrouillage et de 
deverrouillage des portes et du coffre. 

Dans la configuration qui vint d'etre illustree sur la figure 2, les calculateurs 
36 et 40 ont ete represents separement. En realite, les fonctions de calcul 
peuvent etre! remplies par un meme organe fonctionnant en multitache. 

Lorsque le recepteur 38 re?oit de fa9on indistincte les messages 
provenant de toutes les roues, il ne lui est pas possible de determiner a quel 
emplacement correspond un code determine de capteur. Un apprentissage peut 
etre effectue a I'aide d'une sequence memorisee dans les calculateurs 36 et 40 
en correlant les messages re?us des capteurs de parametres, qui comportent 
chacun un numero d'identification de plusieurs octets et I'information donnee sur 
les parametres avec les indications provenant des capteurs de vitesse. 

Dans la variante de realisation montre en figure 4, ou les elements deja 
represents en figure 3 portent les memes numero de reference, les unites de 
traitement des messages provenant des capteurs de parametres et du boitier de 
telecommande d'une part, des capteurs de vitesse d'autre part, sont separees. 
Tous les messages transports par la porteuse UHF sont preleves a I'aide d'une 
antenne en boucle 55 entouraht les liens filaires, tandis que les signaux a 
radiofrequence plus basse se propageant sur les fils sont appliques directement 
aux circuits d'adaptation d'impedance et de filtrage 48 par des contacts 
galvaniques. 
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La variante de realisation dont une fraction est montree sur la figure 5 est 
prevue pour permettre un apprentissage automatique de remplacement des 
roues et du code d'identification des capteurs 12 portes par ces roues. Pour cela, 
le filtre 52 et le recepteur UHF 38 sont precedes d'un multiplexeur 60 commande 
par le calculateur 40. Ainsi, le calculateur peut determiner, par une scrutation, de 
quelle roue provient le signal, et cela de fa?on materielle. Les numeros 
d'identification des roues peuvent alors etre memorises et periodiquement 
verifies. Le recepteur 38 et le multiplexeur 60, qui travaillent I'un et I'autre en 
UHF, peuvent etre groupes dans un circuit integre d'application specifique 
unique. L'autre solution consiste, comme il est decrit precedemment, a utiliser 
quatre recepteurs UHF distincts, affectes chacun a une roue. 

En general, les capteurs de parametres comportent un contact 
accelerometrique prevu pour fermer et declencher le capteur uniquement lorsque 
la roue tourne en fonctionnement normal, de fa?on a economiser Penergie 
stockee. Cependant les capteurs peuvent generer une transmission, vehicule a 
Tarret, en cas de defaut de pression ou de temperature. Uemetteur peut en 
consequence etre prevu pour fournir des messages comportant, en plus des 
donnees sur les parametres et du numero d'identification, un bit fanion indiquant 
que la roue tourne. 

Le module regroupant les unites de traitement dispose ainsi de deux 
signaux indiquant que la roue tourne, constitues Tun par le capteur de vitesse, 
Pautre par les bits fanions periodiques. Le module peut en consequence 
aisement etre complete par une fonction antivol. Dans ce cas, le bit fanion est 
emis, du fait que la roue est secou^e, mais les capteurs de vitesse ne fournissent 
pas de signal. Une telle combinaison indique une tentative d'enlever la roue du 
vehicule et. le module peut etre con9U pour provoquer alors une alarme 
acoustique. 

Le module peut egalement etre pr6vu pour donner une indication 
d'absence ou de panne de capteur de parametres, lorsqu'il regoit un signal 
provenant du capteur de vitesse sans recevoir de message provenant du capteur 
de parametres correspond ant. 
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Comme on Pa indique plus haut, le module peut etre prevu pour identifier 
et memoriser les numeros d' identification des roues et ieur emplacement sur le 
vehicule, cela a partir d'une analyse statistique tenant compte des signaux regus 
des capteurs de vitesse. 

Le module central peut comporter encore des fonctions supplementaires, 
et notamment la prise en compte de la pression qui regne dans les differents 
pneumatiques pour ajuster, par I'intermediaire du circuit de commande du 
freinage du systeme anti-blocage, la force de freinage exercee sur chacune des 
roues. 

II a ete montre plus haut que le module peut etre prevu pour acquerir les 
numeros d'identification des roues et Ieur emplacement par un processus 
d'apprentissage automatique. Mais souvent les numeros d'identification ou codes 
identifiant les capteurs sont ecrits dans la memoire de I'unite de traitement des 
messages en fin de chaine de production d'un vehicule. 

L'invention propose egalement un processus d'apprentissage permettant 
d'inscrire les numeros ^identification des capteurs de parametres dans la 
memoire de I'unite de traitement des messages, et eventuellement meme decrire 
les numeros ^identification des capteurs dans la memoire de ces demiers, par 
un processus presentant un haut degre de securite, meme dans I'environnement 
pollue par de nombreuses perturbations a radiofrequence d f une chaine de 
production de vehicules. 

Pour cela, on donne a chaque ensemble capteur-emetteur 12 une 
constitution du genre montre en figure 6, cpmportant, en plus des composants 
habituels, un etage transpondeur 62 et une antenne 64 accordee sur une 
radiofrequence relativement basse, generalement comprise entre 100 kHz et 
15 MHz. Le capteur de parametres montre en figure 6 presente, de fa?on 
classique, une batterie 66, un interrupted centrifuge 68 permettant d'alimenter un 
micro-controleur 70 lorsque la roue tourne et le capteur proprement dit 12. Le 
capteur comprend encore un etage radiofrequence 72 et I'antenne accordee 74 
destinee aux communications avec Tantenne 18. L'ensemble constitue par l'6tage 
transpondeur 52 et Tantenne 64 permet a la fois de fournir de Tenergie au capteur 
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12 par couplage inductif et d'echanger des informations, y compris pour ecrire 
dans la memoire du micro-controleur 70 ou y lire un numero de reference qui y 
est inscrit. Cette memoire, qui contient egalement les programmes de 
fonctionnement du micro-controleur, peut etre d'un type quelconque, a condition 

5 qu'elle soit non volatile. 

La station de base utilisee pour I'apprentissage comportera notamment un 
micro-controleur 76 muni d'une memoire 78, dont le fonctionnement est 
commande a I'aide d'un interface d'utilisateur 80. Le micro-controleur est relie a 
un etage transpondeur 82 permettant de transmettre a un capteur 12, par 

10 i'intermediaire d'une antenne 84, une puissance a radio-frequence suffisante pour 

permettre le fonctionnement du capteur; alors que I'interrupteur 68 est ouvert. 
Enfin, le micro-controleur comporte une connexion 86 de liaison avec le 
module 24, permettant de charger les numeros d'identification dans la memoire 
du calculateur 40. 

is Dans un premier mode de realisation, ou le numero d'identification de 

chaque capteur a ete inscrit en memoire morte avant montage du capteur dans 
un pneumatique, le role de la station de base est simplement de permettre a 
cette station de lire le numero dldentification enregistre et de la memoriser 
temporairement pour la reinscrire dans la memoire du module 24 du vehicule. 

20 Dans ce cas, un dialogue entre la station de base et le capteur est necessaire, ce 

qui implique que ce dernier comporte des moyens de stockage temporaire 
d'energie, par exemple sur condensateur. Le declenchement du dialogue est 
effectue par la station de base et par effet transpondeur. Le retour d'information 
peut etre fait sous forme transpondeur, ou bien par liaison UHF grace a I'etage 

25 du capteur prevu a cet effet. 

Dans un autre mode de realisation, c'est la station de base qui provoque 
I'ecriture d'un numero d'identification dans la memoire interne du capteur. Cette 
solution permet de personnaliser les numeros d'identification des capteurs sur 
chaque vehicule. 

30 La station de base permet egalement d'inscrire dans la memoire du 

module 24 les numeros d'identification et Templacement de chaque roue. 
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REVENDICATIONS 

1. Systeme de detection de blocage de roue a pneumatique d'un vehicule 
et de mesure de la temperature et/ou de la pression dans les pneumatiques, 
5 comprenant une unite centrale (36) de traitement de donnees et des liens filaires 

individuels entre des capteurs de Vitesse (20) des roues fournissant un signal a 
basse frequence fonction de la Vitesse et I'unite centrale, 

caracterise en ce que chaque roue porte un capteur de parametres du 
pneumatique, notamment de la temperature et/ou de la pression, emettant, a 
10 des instants successifs, un message a radiofrequence et qui est associe a une 

antenne fixe (18) avec ou sans demodulateur integre, placee a proximite de I'axe 
de la roue et de la jante de la roue et reliee par un filtre frequentiel (25) a un lien 
filaire respectif (22) de connexion avec une unite de traitement des messages. 

2. Systeme suivant la revendication 1, caracterise en ce que chaque 
is antenne (18) avec ou sans demodulateur, est integree dans un boTtier (16) 

commun avec le capteur de vitesse affecte a la meme roue. 

3. Systeme suivant la revendication 1 ou 2, caracterise en ce que chaque 
capteur de temperature et/ou de pression comporte un emetteur fonctionnant a 
une frequence superieure a 100 MHz, typiquement entre 315 et 915 MHz. 

20 4. Systeme suivant la revendication 1, 2 ou 3, caracterise en ce que les 

instants successifs sont separes par des intervalles de I'ordre de la minute. 

5. Systeme suivant Tune quelconque des revendications precedentes, 
caracterise en ce que les unites de traitement sont regroupees dans un module 
central (24) comportant un interface d'entree (30) assurant des fonctions de 

25 couplage et de filtrage, fournissant d'une part les messages transmis sur une 

porteuse provenant des capteurs de parametres a un recepteur d'alimentation de 
I'unite de traitement de messages, d'autre part les signaux provenant des 
capteurs de vitesse £ Tunite de traitement de donnees (36), constitute par un 
calculateur qui fournit des instructions adressees au circuit de freinage et est 

30 distinct de Tunite de traitement de messages ou combine a elle. 
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6. Systeme sUiVant Tune quelconque des revendications precedentes, 
caracterise en ce qu'il comporte une antenne en boucle (55) entourant les liens 
filaires pour prelever les messages transportes par une porteuse UHF. 

7. Systeme suivant la revendication 5, caracterise en ce que le recepteur 
de est precede d'un multiplexeur (60) commande par Tunite de traitement (40). 

8. Systeme suivant Tune quelconque des revendications precedentes, 
caracterise en ce que les signaux provenant du capteur de parametres et 
eventuellement d'un boitier (44) de commande de verrouillage sont achemines 
sur les liens filaires. 

9. Systeme suivant Tune quelconque des revendications precedentes, 
caracterise en ce qu'il comprend de plus un recepteur de commande a distance 
de verrouillage de portes, relie aux antennes placees a proximite des axes de 
roues par les liens filaires utilises pour transporter les messages provenant des 
capteurs de temperature et/ou de pression. 

10. Systeme suivant Tune quelconque des revendications precedentes, 
caracterise en ce que chaque capteur comporte de plus un etage transpondeur 
(62) et une antenne (64) de couplage inductif et d'echange d' informations avec 
une station de base utilisee pour Papprentissage comportant notamment un 
micro-controleur (76) relie a un etage transpondeur (82) permettant de 
transmettre au capteur 12, par I'intermediaire d'une antenne (84), une puissance 
suffisante pour permettre le fonctionnement du capteur, ainsi qu J un 
module permettant de charger un numero d'identification dans la memoire du 
capteur. 
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